Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 50 minutos.) 


Damos la bienvenida a los representantes de la Unión Ferroviaria y, respondiendo a vuestro 
pedido de ser recibidos, los escuchamos con mucho gusto. 


SEÑOR ARAMENDI.- En primer lugar, quiero agradecer a esta honorable Comisión por habernos 
recibido para tratar de dar nuestro punto de vista sobre el tema que hoy nos convoca. 


En segundo término, voy a presentar a quienes me acompañan en el día de hoy: Ricardo 
Cajigas, Secretario General; Leonardo Pietraroia, integrante del Consejo Directivo, y quien habla, 
Presidente de la Unión Ferroviaria. 


Desarrollaré mi intervención en dos partes. La primera estará referida al tema que motivó 
nuestra convocatoria, concretamente, al servicio de pasajeros que fue suprimido y, en la segunda parte 
relataré por qué llegamos a estas instancias. 


Estuvimos leyendo la versión taquigráfica de la sesión de esta Comisión a la que asistió el 
Presidente de AFE y creemos que el desarrollo que hizo sobre la situación en que se encuentra la 
empresa fue muy acertado. Sin embargo, pensamos que también es bueno ir hacia atrás en el tiempo 
para saber por qué se dieron muchas de estas situaciones. 


En cuanto al tema del servicio de pasajeros, quiero decir que cuando nos enteramos de que 
este servicio se ¡iba a retirar tuvimos una entrevista con el Presidente de AFE. En esa ocasión se nos 
explicó que se había realizado un estudio técnico y que los coches tenían un problema de fatiga y de 
estructura, debido a que son del año 1937. En este sentido, no cuestionamos la decisión que se tomó - 
consideramos que fue bien tomada- porque se trataba de un tema de seguridad, pero no compartimos 
la forma en que se llegó a ella: primero se suprime y después se piensa en qué se va a hacer, es decir, 
sin tener ningún tipo de alternativa. Las estadísticas muestran que hay 6.000 pasajeros mensuales que 
utilizan estos dos servicios de la línea Sudrier - Montevideo, que directamente quedan como rehenes 
de esta situación porque AFE no les brinda ningún tipo de alternativa. Todos sabemos que quienes 
utilizan este medio de transporte son trabajadores de la clase baja y media baja, que quedan sin este 
transporte y que deberán usar otro medio, pero con un costo adicional. En aquella reunión, nosotros 
preguntamos qué era lo que pensaba el Directorio de AFE y nos señalaron que era un problema de 
seguridad, pero que iban a pedir al Ministerio de Transporte y Obras Pública el dinero para la compra 
de coches, a lo que nosotros señalamos que incluso se podía alquilar algún tipo de coches. Es 
conocido por todos nosotros que hace poco tiempo, para el Día del Patrimonio, AFE hizo una 
negociación con la empresa argentina TBA para alquilar los famosos trenes argentinos que llegaron 
hasta Montevideo e, incluso, estuvieron circulando dentro de la ciudad. Esta negociación duró una 
semana y se hizo a través de un convenio. Esta podría ser una de las alternativas, aunque no la única, 
pues podría haber otra empresa ferroviaria argentina que estuviera dispuesta a hacerlo, con la 
perspectiva de que, en el Presupuesto, AFE pudiera solicitar el dinero para comprar algunos coches. 


Quiero reiterar que toda esa franja de 6.000 pasajeros que viajan mes a mes ha quedado sin 
este servicio. En este sentido, seguimos sin tener una respuesta por parte de AFE y del Ministerio, 
porque los salones que tiene AFE no alcanzan para cubrir todos los servicios, ni tampoco las máquinas 
disponibles para el servicio de pasajeros. Además, creemos que está bien que no se quiten máquinas 
al servicio de transporte de cargas porque sería un problema más grave. Pensamos que antes de 
haber tomado esta medida de supresión del servicio, se debería haber tenido una alternativa o un plan 
B para salvar la situación de los pasajeros que quedaban aislados. 


La segunda parte de mi intervención, tal como señalé, refiere a cómo llegamos a esta 
situación. Estuve leyendo la versión taquigráfica de la sesión de esta Comisión a la que asistieron el 
señor Ministro y el Presidente de AFE, Jorge Setelich, y me gustaría dedicar un tiempo a aclarar 
nuestro punto de vista, porque en esa ocasión se hizo alusión a la Unión Ferroviaria. 


Este es un proceso que viene desde hace mucho tiempo; concretamente, voy a referirme a los 
últimos siete años, es decir, del año 2005 en adelante; recordar hacia atrás no tendría sentido porque 
todos sabemos qué fue lo que sucedió: se planificó la destrucción del ferrocarril. Desde el año 1985 
hasta el 2005, sistemáticamente, se trató de destruir al ferrocarril. A partir del año 2005, cuando ingresa 
esta fuerza política que hoy está en el poder, llegaron las primeras promesas de recuperación del 
ferrocarril y los ferroviarios sentimos que era el momento de empezar a trabajar en esa recuperación. 
Fue así que tuvimos varias reuniones con el entonces Ministro de Transporte y Obras Públicas, Víctor 
Rossi, en las que nos pusimos a las órdenes para trabajar en la elaboración de un proyecto de 
recuperación del ferrocarril. En ese momento el entonces Ministro Rossi ya decía que el Estado no 
estaba dispuesto a invertir en el ferrocarril y que la recuperación se iba a hacer a través de 
concesiones privadas. Quiere decir que en aquel momento se pretendía que empresas privadas 
pusieran el dinero para la recuperación de la infraestructura, que es la parte más cara del ferrocarril. 


En ese momento nosotros considerábamos que era muy difícil que una empresa invirtiera en 
infraestructura porque es lo más caro y es en lo que se demora más en recuperar el dinero; por eso 
veíamos que esa alternativa no era posible. A partir de allí, comenzamos a trabajar en un proyecto de 
recuperación de vías, que fue el que de alguna forma aplicó luego la Corporación Ferroviaria. La Unión 
Ferroviaria presentó ese proyecto al Directorio y recuerdo que le pedimos hacer una prueba de 36 
kilómetros para demostrar su viabilidad. Asimismo, planteamos que las distintas Intendencias por las 
que pasara la renovación, contratara personal a término, de manera de generar mano de obra en cada 
uno de los departamentos. Ese proyecto no tuvo andamiento; no se nos dio la oportunidad de 
desarrollarlo. Ahora bien, en los dos últimos años del Gobierno de Tabaré Vázquez, se intentó hacer la 
renovación del tramo Pintado-Rivera y para ello el Estado terminó poniendo el dinero que, en un 
principio, había dicho que no tenía para financiar el proyecto que nosotros habíamos presentado. Es 
así que se crea la Corporación Ferroviaria del Uruguay, empresa estatal que actúa bajo la órbita del 
Derecho Privado, y le otorga US$ 60:000.000 para esta renovación. Este dinero no fue volcado en su 
totalidad a la renovación de las vías sino que también se utiliza para equipar a la Corporación 
Ferroviaria con seis camionetas Mitsubishi, seis camiones, zorras y otras máquinas. En su momento, 
entendimos que la negociación con la Corporación Ferroviaria era un mal necesario porque la 
renovación del tramo Pintado-Montevideo era urgente ya que es el corredor principal del ferrocarril. Esa 
fue la realidad y entendimos que no teníamos otra alternativa que apoyar este proyecto. Por su parte, 
el proyecto de la Unión Ferroviaria es tomado por la Corporación Ferroviaria -ya que no tenía técnicos 
para iniciar ningún tipo de proyecto de renovación de vía- se adapta y se pone en práctica. El tema de 
contratación de personal es una de las modificaciones que se implementan, ya que para la contratación 
de 350 trabajadores de la construcción, la Corporación Ferroviaria del Uruguay contrata a una 
empresa suministradora de mano de obra. Nosotros estábamos en contra de esto porque se derivaba 
más dinero de la renovación a otros fines y, además, no compartíamos la idea de que se contratara 
una empresa para suministrar la mano de obra. Sin embargo, esto se llevó adelante y el gran problema 
que surgió fue que para nosotros el trabajo se realizó mal; una cosa es renovar la vía y otra es poner 
durmientes cada tanto y tirarle un riel encima, que fue lo que hizo la Corporación. Cuando la línea de 
Paso de los Toros a Rivera estaba en muy mal estado, tenía alrededor de 42 o 43 precauciones y, a un 
año de que la Corporación Ferroviaria entregara como terminado ese primer tramo, hay 27 
precauciones. Quiere decir que se hizo una renovación, se gastó US$ 60:000.000 y tenemos alrededor 
de 13 o 14 precauciones menos, por lo que la realidad no cambió mucho y simplemente se cambiaron 
de lugar las precauciones que teníamos. 


SEÑOR VIERA.- Considero muy interesante la exposición que está realizando el señor Aramendi, pero 
me gustaría que explicara a los que somos legos en este tema qué es una precaución y por qué se 
realiza. Si bien puedo suponer las razones, quisiera saber qué estaba mal en el caso de las 27 
precauciones que quedaron. 


SEÑOR ARAMENDI.- La Corporación Ferroviaria entrega la obra con cinco o seis precauciones que 
eran previsibles y estaban referidas a la señalización de algunos pasos a nivel. El tema es que cuando 
no existe señalización, o es mala, se pone una precaución para que el tren reduzca la velocidad. 
Según las normas de ALAF, el resto de la vía estaba indicado para correr a 40 kilómetros por hora, 
pero eso sucedió hace un año. En los meses que pasaron, con la revisación de nuestros compañeros - 
que son los encargados de hacer esa tarea actualmente- se encontraron deficiencias en la vía -como 
torceduras y golpes muy importantes- y lugares donde realmente faltan muchos durmientes. ¿Qué fue 
lo que hizo la Corporación Ferroviaria? En un riel de 25 metros puso alrededor de 13 o 14 durmientes, 


es decir que los colocó solamente en la yunta o donde se unen los rieles y algunos en el tramo 
intermedio, pero no colocó el resto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría saber bajo qué normas se rige este tema. 
SEÑOR ARAMENDI.- Bajo las normas de ALAF. 

SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Estas normas exigen mayor cantidad de durmientes? 
SEÑOR ARAMENDI.- Exactamente. 


SEÑOR CAJIGAS.- Quiero aclarar el tema de las precauciones. Lo primero que se entrega al 
maquinista cuando va a hacer cualquier recorrido es una carta donde se indica a qué velocidad puede 
ir en cada uno de los tramos de la vía. Si no hubiera precauciones, por ejemplo, en el tramo Rivera- 
Montevideo, el maquinista puede ir todo el camino a 50 kilómetros por hora, pero cuando no es así -y 
en el Uruguay nunca lo es- se entrega una carta con las diferentes precauciones. Las precauciones 
pueden ser que desde el kilómetro 60 hasta el 64 no se puede ir a más de 20 kilómetros por hora, que 
hay que pasar con precaución por un lugar por determinada razón, o que, como dijo Aramendi, hay una 
señalización que no fue reparada o no se construyó. 


SEÑOR ARAMENDI.- Creemos que la Corporación gastó mucho dinero y de muy mala manera. 


Otro detalle que quiero agregar es que de los camiones que se compraron hay dos Mercedes 
Benz de nueve toneladas que están guardados sin usar en los galpones de AFE. Se compraron para 
ese proyecto pero no se usaron nunca. Quiere decir que para este proyecto se hizo una inversión que 
luego no se utilizó y ese es un aspecto que no compartimos. 


A esta situación de la Corporación Ferroviaria, se agrega un tema muy importante: el último 
Directorio de AFE, encabezado por Alejandro Orellano, terminó haciendo un muy mal negocio, es más, 
diría que un espantoso negocio. 


¿Qué es lo que hace? La Corporación Ferroviaria tenía que presentarse a la licitación de la segunda 
etapa, que involucraba la parte mecanizada -es decir, donde se arreglan las torceduras y los golpes- 
compuesta por una máquina Plasser, una perfiladora y una retro; esto lo necesitaba para calificar como 
empresa ferroviaria y presentarse a la próxima licitación. El lamentable negocio que hizo el Directorio 
de AFE fue cambiar una máquina Plasser, una perfiladora y una retro, por 15.000 durmientes, que 
entrega a la Corporación Ferroviaria en exclusividad, durante 10 años. Esto significa que si se lleva a 
cabo el proyecto del que se habla sobre la separación de la infraestructura con la parte operadora, AFE 
está perdiendo tres máquinas que las entrega a la CFU, a cambio de 15.000 durmientes. Para quienes 
no tienen conocimiento del sistema de vías, 15.000 durmientes equivalen a 10 o 12 kilómetros de vía; 
estamos hablando de lo que podría ser un tramo entre Montevideo y Colonia. Un kilómetro de vía tiene, 
aproximadamente, 1.200 durmientes, y en los tramos en los que hay curva hay 1.300. El negocio se 
termina haciendo con estas máquinas muy costosas en el sistema ferroviario a cambio de un convenio 
por 10 años de exclusividad para la CFU. Esta fue la frutilla de la torta para esta empresa que se crea 
bajo el Derecho Privado. A esto se agrega una pregunta, que traslado a los señores Senadores: ¿quién 
controla los gastos de la CFU, empresa que trabaja bajo el Derecho Privado, desde que se hizo la 
renovación de la vía en el tramo desde Pintado hasta Rivera? 


Todo esto es parte de lo que sucedió a fines del 2005, cuando existía la necesidad de hacer 
algo por el ferrocarril, porque en esos cinco años se había perdido mucho tiempo discutiendo y, en 
definitiva, no se estaba haciendo nada, y el período de Gobierno se terminaba. 


Al inicio del Gobierno del Presidente Mujica vuelve a ponerse sobre la mesa la enorme 
importancia que debe darse al desarrollo del ferrocarril. Nuestra expectativa era muy importante. 
Teníamos la esperanza de que se trabajara en un proyecto serio y responsable. Así pues, en cinco 
oportunidades solicitamos por diferentes medios ser recibidos por el señor Presidente para presentarle 


nuestro punto de vista acerca del ferrocarril, pero no pudimos acceder a una reunión. En este proceso, 
durante el primer año, aparece un proyecto llamado Ferrosur, al que se opuso firmemente la Unión 
Ferroviaria, porque liquidaba a AFE como empresa pública y pasaba a ser una empresa privada. Ni 
siquiera tuvimos la oportunidad de discutir el proyecto con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, 
porque cuando nos sentamos a conversar con el Ministro Pintado nos dijo que se formaría una 
comisión para tratarlo, en la que no participarían los trabajadores, y el resultado se daría a conocer una 
vez que se acordara a nivel político. Así de mal arrancó el proceso en el 2010. El proyecto de Ferrosur 
quedó por el camino. Entonces, tratamos de buscar alternativas, porque no queremos caer en lo que 
figura en la versión taquigráfica de la sesión a la que asistió AFE, en el sentido de que la Unión 
Ferroviaria es la que pone piedras en el camino o la que frena el desarrollo del ferrocarril. Los 
trabajadores de la Unión Ferroviaria, junto con nuestros técnicos, elaboramos un proyecto que 
presentamos al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, que creemos que ni siquiera lo leyó, aunque 
en realidad, no sabemos qué fue lo que sucedió. 


Junto con nuestro proyecto había tres más. Uno de ellos fue presentado por Juan Silveira, 
Vicepresidente de AFE; otro, por el equipo de Cadesyc del MPP y, otro, por el equipo del Partido 
Socialista. Quiere decir que en determinado momento hubo cuatro proyectos. Si bien fueron 
elaborados independientemente unos de otros, cuando tuvimos acceso a ellos, vimos una similitud en 
la dirección que se quería dar al ferrocarril. Siempre se dijo que había que reconstruir al ferrocarril 
como motor y eje del desarrollo productivo del país que aspiramos siga creciendo, pero en manos del 
Estado porque es quien puede regular el transporte de carga. Los cuatro proyectos mencionados 
llegaron a manos del Ministerio de Transporte y Obras públicas, pero este siguió adelante con lo que 
entiende es el proyecto ideal, que salvará al ferrocarril, dividiendo a AFE en dos partes, pasando una 
de ellas a regirse por el Derecho Privado. A nivel técnico y de infraestructura lo único que plantea el 
Ministerio es remendar lo que tenemos y comprar máquinas y vagones, cuando en realidad todos 
sabemos qué es lo que hay que hacer. En definitiva, no existe un proyecto ferroviario. La única y clara 
intención que existe es la de transformar una parte del ferrocarril y pasarla, reitero, al Derecho Privado, 
siendo que tenemos la experiencia de que la Corporación Ferroviaria -que se regía por el Derecho 
Privado- no dio resultado ya que hizo mal las cosas y ni siquiera se tuvo la posibilidad de controlar su 
funcionamiento. Sin embargo, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas sigue insistiendo que este 
es el único camino, y nosotros decimos que es un camino equivocado. 


Tal como figura en la versión taquigráfica, el Ministro dijo que AFE no puede asociarse con 
ningún privado que cambie material rodante por transporte de carga. Sabemos que no es así. Desde 
hace años, de alguna manera AFE está asociado con la fábrica de Pórtland Cementos Artigas; todos 
los vagones de carga son propiedad de la fábrica, y AFE lo que hace es correr sus trenes. Quiere decir 
que ya existe una asociación público-privada, aunque el Ministro dijera acá que eso no podía suceder 
porque era más rápida la asociación bajo el Derecho Privado. Como nosotros creemos que esto no es 
así, en su momento instalamos una mesa de negociación con el Ministerio de Transporte para discutir 
qué ferrocarril queríamos. Luego de dos o tres meses de negociación, la mesa se rompe por hablar en 
idiomas diferentes; nosotros hablábamos técnicamente sobre cómo debíamos construir el ferrocarril, y 
el Ministerio de Transporte sostenía una idea política de cómo debía hacerse la transformación, 
simplemente llevando a la empresa bajo el Derecho Privado. En ese momento, nos plantearon la 
posibilidad de que AFE trabajara en el Derecho Privado porque eso le permitiría que las compras se 
hicieran rápidamente. Respondimos que no era así, y le trajimos documentación de AFE de compras 
directas que se habían hecho en forma muy rápida, basándose en lo que establece el Tocaf. Entonces, 
primero se hizo la compra y después fue revisado ateniéndose, reitero, a lo que establece el Tocaf. Así 
lo hizo AFE, porque está habilitado por ley. Quiere decir que la necesidad de que pasara al Derecho 
Privado no era porque en ese momento el sistema de compras fuera lento. 


Todos estos argumentos fueron cayendo por su propio peso en las reuniones que tuvimos con el 
Ministerio de Transporte, y antes de que se terminara la negociación se nos dijo, a través de la señora 
Beatriz Tabacco, que se intentaba transformar la parte operadora, pasándola al Derecho Privado, 
porque así podía competir en iguales condiciones que las empresas de camiones y, si era necesario 
despedir a un trabajador, también podía hacerlo. Ese fue el único argumento que se sostuvo. Luego, 
en la segunda reunión, el propio Ministerio de Transporte y Obras Públicas termina con la negociación 
en forma violenta y agresiva porque, incluso, nos invitaron a pelear afuera. Hay que decirlo, fue así: la 
negociación se interrumpió porque, evidentemente, hablábamos idiomas muy diferentes. 


El Ministerio de Transporte continuó con su proyecto y gracias a la intervención del señor 
Presidente Mujica se instala nuevamente una mesa de negociación y comenzamos a discutir cómo 
queríamos reformar el transporte ferroviario. Por nuestra parte, buscamos varias alternativas que 
permitieran llegar a una solución, ya que han pasado dos años y no se ha avanzado absolutamente 
nada en el tema ferroviario. De todos modos, el Ministerio seguía sosteniendo que la única forma de 
solucionar esto era pasar a la órbita del Derecho Privado. En ese momento, nosotros planteamos la 
alternativa de transformar al Ente en una empresa paraestatal, colocando a los nuevos ingresos bajo la 
órbita del Derecho Privado y manteniendo a los actuales trabajadores ferroviarios bajo el Derecho 
Público. Nosotros entendemos que esto es viable y que a través de la negociación es posible 
contemplar las dos modalidades de trabajo. Esta fue la alternativa que estuvo más cerca de llegar a 
una solución porque, además, Julio Baráibar y Nelson Loustaunau estaban de acuerdo en que quizás 
esto permitiría salir de la situación en la que estábamos. Sin embargo, en la siguiente reunión, el señor 
Baráibar nos informó que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas no aceptaba la propuesta. 
Discusión va, discusión viene, hasta que, en forma definitiva, el Gobierno termina diciendo algo que 
nosotros sospechábamos: en realidad, este era un tema político e ideológico con la finalidad de pasar 
parte de la empresa ferroviaria al Derecho Privado. En el momento en que esto se anuncia se produce 
un quiebre en la negociación y la discusión se traslada a cómo se soluciona el tema de los 
trabajadores. 


El 21 de julio del año pasado hicimos una asamblea en la que participaron alrededor de 850 
ferroviarios y por unanimidad se aclamó y se decidió que ningún trabajador ferroviario iba a trabajar en 
una empresa que se rigiera por el Derecho Privado. Esto lo dejamos bien claro. Así se lo manifestamos 
al Gobierno en distintas etapas y hasta ahora seguimos sosteniendo lo mismo. Por lo tanto, el 
Gobierno terminará creando una empresa ferroviaria que va a trabajar bajo el Derecho Privado, pero 
para iniciar el proceso no va a contar con trabajadores ferroviarios. Evidentemente, puede traer 
personal porque nosotros sabemos que no somos imprescindibles, pero creemos que necesitan 
nuestra experiencia para dar comienzo al funcionamiento de esta empresa. Sabemos que se pueden 
traer trabajadores ferroviarios de Argentina, de Chile o de Paraguay, pero los funcionarios actuales no 
estamos dispuestos a trabajar en estas condiciones. No obstante ello, reafirmamos que estamos 
dispuestos a seguir trabajando y aportando ideas. Por eso hemos estado analizando otro proyecto -no 
sé si está al alcance de todos pero voy a mencionar los titulares- muy importante con el que estamos 
de acuerdo, aunque tenemos diferencias sobre las condiciones del trabajador. Pensamos que este 
proyecto que se está manejando a nivel de Presidencia es el más favorable para el país y para el 
ferrocarril, en comparación con las cuatro propuestas que hemos mencionado antes. Esta iniciativa que 
tiene que ver con una asociación con el País Vasco, con la empresa pública Euskotren, está en 
proceso; de todos modos, el Ministerio continúa apostando a su idea. Esta empresa plantea una 
asociación con Uruguay por medio de AFE, el País Vasco y la empresa española FEVE. Esto tiene 
como ventaja que el País Vasco estaría dispuesto a hacer una inversión de hasta US$ 2.000:000.000 y 
que plantean un proyecto global que no solo abarca el transporte de carga y de pasajeros, sino toda la 
infraestructura. Nosotros pensamos que es un proyecto serio, muy bien elaborado, técnicamente es 
muy sustentable y, además, se haría con la financiación del propio País Vasco, por lo que no generaría 
al Uruguay ni deuda externa ni deuda pública. Está previsto que el reintegro del dinero se haga con las 
ganancias de la explotación de la carga y del transporte de pasajeros, las que serían compartidas con 
AFE como socio. Evidentemente, hay muchos más detalles pero no los vamos a dar en este momento. 


Reiteramos que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas sigue su camino y continúa 
llevando adelante la idea que, según ellos, es la salvación para el ferrocarril, pero lo único que hace es 
transformar a una empresa pública en otra que funcionará bajo el Derecho Privado. Ese es el contexto 
en el que se dio todo esto. 


Compartimos lo expuesto por el Presidente Setelich en cuanto al deterioro de las vías, pero 
lo cierto es que en todo este tiempo eso ha continuado porque hace siete u ocho años que AFE no 
compra durmientes. Cuando se produce un accidente o un descarrilamiento pedimos a la Corporación 
Ferroviaria que nos dé algún durmiente de los 15.000 que nos deben y así arreglamos la rotura para 
que el tráfico de carga continúe. En todo este tiempo de discusión lo único que se ha logrado es que 
parte de la red ferroviaria continúe deteriorándose y lo mismo sucede con la parte motriz y de vagones. 
Toda esta información es un complemento al informe que realizó el presidente de AFE sobre la 
situación actual de toda la red ferroviaria y del material rodante. 


Por nuestra parte, desde un principio intentamos aportar soluciones pero el problema es que 
estamos en sintonías diferentes. 


SEÑOR VIERA.- Me gustaría saber si poco tiempo después de que se hiciera el tramo Pintado-Rivera 
se produjo algún problema con un tren que descarriló y perjudicó severamente la reparación. 


SEÑOR ARAMENDI.- Hemos tenido dos o tres descarrilamientos importantes en plena reparación de 
la vía y, también, al poco tiempo de haber entregado la obra. Quiero aclarar que los descarrilamientos 
suceden por varios factores, es decir, no se puede echar la culpa solo a las vías. Al mal estado de las 
vías se puede sumar el mal estado de los vagones, que la pestaña esté muy fina o que el bogie esté en 
malas condiciones. Por lo tanto, hay una serie de situaciones que cuando se juntan terminan 
produciendo un accidente. También, en lo que tiene que ver con el error humano, influye la velocidad 
que muchas veces no es respetada. 


SEÑOR VIERA.- ¿Le consta que hubo un descarrilamiento y que el último vagón anduvo cerca de diez 
kilómetros sobre la vía? 


SEÑOR ARAMENDI.- Eso es así. Se trató de una formación de 39 vagones, es decir, alrededor de un 
kilómetro de tren, que iba vacío hacia afuera. Se descarriló el antepenúltimo vagón. Lo que ocurre es 
que el maquinista a ochocientos o mil metros no puede ver que esto está sucediendo, salvo que haya 
alguna curva que permita ver la cola del tren. Además, por la maleza que hay en las vías -hay mucha 
cantidad al costado de la vía- el largo del tren y por tratarse de un vagón vacío, no es posible ver 
correctamente cuál es la situación. Pero es verdad, el vagón descarriló unos diez kilómetros. 


SEÑOR VIERA.- ¿Y qué perjuicio le trajo eso a la vía? 


SEÑOR CAJIGAS.- El descarrilamiento puede deberse a que el vagón se dé vuelta, que se desprenda 
porque se rompe el enganche o, incluso, que se rompa. También puede suceder que el vagón no se dé 
vuelta sino que simplemente saque sus ruedas de arriba de los rieles y vaya corriendo al costado: una 
rueda del lado de afuera del riel y la otra del lado de adentro. Cuando eso sucede mil metros atrás de 
donde está ubicado el conductor, si hay una curva muy grande y no hay maleza a los costados él lo 
puede ver. Inclusive, por su experiencia, sabe que hubo un descarrilamiento, pero solo puede apreciar 
una polvareda muy grande. En realidad, no ve que las ruedas están afuera porque está muy lejos; el 
tren siempre levanta polvo, pero debido a su experiencia, los compañeros saben cuándo la polvareda 
es normal y cuándo se debe a un vagón descarrilado. 


Las condiciones de las vías constituyen uno de los principales motivos por los cuales hay 
descarrilamientos. Debemos informar que de esos mil vagones a los que hacía referencia el señor 
Setelich, mucho más de la mitad tienen pestaña fina. ¿Por qué? Porque no hay dinero para comprar 
repuestos, es decir, para adquirir ruedas ni contamos con recursos humanos. Si por obra de arte o 
milagro apareciera el dinero y se compraran todas las ruedas, no se contaría con los recursos 
humanos para cambiarlas, pues eso requiere un proceso bastante complejo. Dicho proceso consiste en 
desarmar el bogie -que es la plataforma con dos ejes donde se apoya el vagón- sacarlo del vagón, 
poner la rueda en una prensa donde se sacan los rulemanes, tornear el eje, tornear la rueda a la 
medida, ponerla en esa prensa, colocar los rulemanes y posteriormente volver a armar todo en el bogie 
para luego armarlo en el vagón. Indudablemente, este proceso de cambio de ruedas lleva horas de 
trabajo; no hice la cuenta, pero si la van haciendo mentalmente, constatarán que con mil vagones con 
pestaña fina, cuatro ejes y ocho ruedas por vagón, estamos hablando de muchísimo tiempo. 


También hay problemas de suspensión en los vagones; cuando esta está sentida puede 
hacer que se descarrile. 


Quiere decir que hay innumerables motivos por los cuales puede haber un descarrilamiento, 
pero el estado de las vías y las pestañas finas son dos de los principales. 


SEÑOR PIETRAROIA.- Con respecto a la pestaña fina, se debe hacer una rectificada en el torno para 
seguir manteniendo la curvatura y el perfil, pero es imposible efectuarla porque, a veces, si sacamos 


los vagones que están en tránsito no contamos con otros para sustituirlos. Entonces, ¿qué sucede? 
Llega un momento en que en lugar de sacarle un milímetro, le sacamos veinte milímetros -dos 
centímetros- y eso es lo que llamamos “condenar la rueda”, porque después de esa rectificada ya no 
se le puede hacer otra. La pestaña tiene determinado perfil con cierta medida estándar y una súper 
medida hasta determinado diámetro, que es lo que está permitido, y esto no solo sucede con los 
vagones sino también con las locomotoras. Llega un momento en que no tenemos material para 
reponer; incluso, en la actualidad no tenemos ruedas para las máquinas 2000, lo que implica que 
estemos trabajando del límite para abajo. 


SEÑOR CAJIGAS.- ¿Cómo afecta todo esto? 


El señor Jorge Setelich brindó un panorama sobre la cantidad de vagones, habló de los 
diferentes problemas, de las pestañas finas, de las locomotoras, de la falta de repuestos y 
presupuestos, etcétera, pero nosotros queremos agregar algunos puntos que no mencionó. Estamos 
de acuerdo con lo que dijo, pero hay algunos temas a los que no aludió, entre ellos, la falta de recursos 
humanos. Cualquiera de las tareas a las que estamos haciendo referencia, la lleva a cabo un ser 
humano y, para que tengan una idea de cómo son las cosas, voy a citar cifras porque creo que son las 
que ejemplifican mejor todo esto. Para arreglar la pestaña fina o hacer una tarea como revisar una 
locomotora, cambiar un filtro y demás, se requieren talleres y herramientas. ¿Dónde tiene talleres AFE? 
Los tiene en Paysandú, en Paso de los Toros, en Florida -una planta que antiguamente era una 
carpintería y fue transformada en una metalúrgica para reparar los vagones allí-; también posee 
talleres y una remesa en Peñarol, así como una remesa en Bella Vista para el arreglo de los coches 
motores. Todas esas máquinas - herramientas deben ser reparadas por un área de AFE denominada 
“Mantenimiento y Repuestos”, que actualmente cuenta con tres operarios, de los cuales uno es 
Capataz. O sea que si se rompe un puente grúa o un torno en Paso de los Toros, debe ser reparado 
por uno de esos operarios que también tienen que atender los talleres de Peñarol. Todos los tornos - 
son más de quince- las guillotinas, los puentes grúa y hasta el más mínimo taladro, están a cargo de 
esa Sección. 


El Área “Comunicaciones y Señales”, que debe cumplir la tarea de arreglar todos los cambios 
de vía, la iluminación, la señalización de los pasos a nivel, etcétera, tiene siete funcionarios para 
atender todo el país. Esos son los recursos humanos con que cuenta AFE. 


SEÑOR VIERA.- ¿Y dónde está el grueso de los funcionarios? 
SEÑOR CAJIGAS.- Ahora somos alrededor de 1.019 funcionarios. 


Hay administrativos, funcionarios en el Área “Vía y Obra”, otros en los talleres, pero algunas 
secciones tienen funcionarios y otras, no. Por ejemplo, nosotros podríamos decir que estamos 
envidiosos del Área “Tornería” porque cuenta con 11 funcionarios para atender todo lo que hay que 
tornear en AFE, desde poner el perno más chiquito de una cabina de una locomotora hasta hacer las 
pestañas de las ruedas; parece que no fuera nada, pero para nosotros es mucho. Hay 160 
conductores, 200 funcionarios en el Área “Vía y Obra”, cerca de 200 en el Área “Tráfico” y otros tantos 
en todo lo que es el Área “Material Rodante”, contando todo el país. En todas las áreas tenemos 
problemas de recursos humanos, pero en algunas son críticos. 


A su vez, tenemos varias desventajas. Hemos insistido bastante con la toma de becarios y 
¡vaya si se han tomado becarios! Pero, ¿cuál es el problema con esos becarios? Su tiempo máximo de 
permanencia es de dos años y, cuando finaliza ese plazo, si no se fueron antes por su propia voluntad, 
recién terminaron de adquirir todos los conocimientos que se requieren para poder trabajar. Pero, como 
en ese momento se les termina la beca, se tienen que ir. Cuando AFE hace un llamado, algunos de los 
becarios quedan como funcionarios, pero después vienen los llamados de los otros entes: UTE, 
ANCAP y OSE y ahí surge el problema de los bajos salarios que se perciben en AFE. Cuando estos 
nuevos funcionarios -que son muchachos con bastante preparación porque vienen de la UTU y tienen 
conocimientos en electrónica, etcétera- se presentan, por ejemplo, en UTE, ganan los concursos. 
Dicho ente nos ha sacado prácticamente todos los funcionarios que habían entrado en el Área 
“Material Rodante”, porque cuando ingresan a AFE cobran un sueldo de $ 8.000 más la alimentación, 
pero en UTE perciben $ 24.000. La prueba de que esos funcionarios adquieren experiencia y 


conocimientos es que ganan todos los concursos, aunque a veces se presentan mil personas. De 
manera que tenemos un problema grave. Nosotros le planteamos al señor Presidente la posibilidad de 
hacer algo parecido a lo que se está llevando adelante en la industria privada. Es una medida que 
tendría un impacto mínimo, pero estamos buscando cualquier camino que nos ayude a solucionar la 
situación. Concretamente, la idea es realizar un convenio con el INAU, porque otro de los problemas 
que estamos viviendo es que no tenemos peones. Si nosotros quisiéramos parar los talleres en este 
momento, podríamos hacerlo sin tomar una medida gremial. Lo único que tenemos que decir es que, 
de acuerdo con el Estatuto del Funcionario Público y el escalafón en el que estamos en AFE, de ahora 
en adelante vamos a cumplir estrictamente con nuestras tareas y no vamos a realizar las de otros 
escalafones. Como en los talleres de Peñarol no hay peones ni medio oficiales, si a mí, por ejemplo, 
que soy Oficial Extra, me ordenan que vaya a arreglar un torno, puedo decir: “Limpienme el torno y, por 
favor, tráiganme los trapos que necesito y el combustible para limpiarlo”. Yo soy Oficial Extra; no soy 
peón y no tengo por qué andar acarreando trapos. Con esto pararíamos los talleres, pero por supuesto 
que no lo hacemos. Para solucionar el tema de los talleres, nosotros planteamos al señor Setelich la 
posibilidad de realizar un convenio, como se ha hecho en otros lugares -fundamentalmente en 
el sector privado, pero también en algunos lugares públicos- con el INAU. La idea es firmar un 
convenio entre la Unión Ferroviaria, AFE y el INAU -sabemos que esta institución está pidiendo que se 
concreten convenios de este tipo- de tal manera que entren muchachos como peones. De esta forma 
se estaría solucionando el tema por un tiempo. A ese nivel hemos llegado. 


Quiero transmitir ahora una información que es noticia incluso para los compañeros. En este 
momento vengo de una reunión del Consejo Superior de Salarios que se realizó en la Dinatra, en el 
marco de la negociación colectiva a la que concurrí en mi calidad de responsable del Departamento de 
Públicos del PIT-CNT. Allí el Ministerio de Economía y Finanzas hizo una presentación del Presupuesto 
y, entre otras cosas, se habló del tema de los trenes de pasajeros y la compra o alquiler de las 
máquinas. Nosotros sabíamos -por lo menos eso es lo que nos dijo el señor Setelich esta mañana- que 
el Directorio de AFE iba a agregar en el Presupuesto la compra de dos coches. Nosotros preguntamos 
si esto iba a ser tenido en cuenta y si el Ministerio de Economía y Finanzas estaba de acuerdo y nos 
contestaron que no. Eso quiere decir que vamos a tener un problema y el Directorio de AFE también, 
porque va a incluirlo en el Presupuesto y el Ministerio de Economía y Finanzas le va a decir que no. 


Con respecto a lo que señaló el señor Setelich en la sesión anterior, voy a tratar de ser breve, porque 
el señor Carlos Aramendi ya dijo prácticamente todo. 


Acerca del tema de los recursos humanos y de la pestaña fina, ya hemos hablado. 


En cuanto a la tecnología, podemos decir que nosotros venimos reclamándola hace mucho 
tiempo. Lo que relatábamos recién con respecto a cómo se hace para saber que un tren está 
descarrilado, ocurre porque estamos usando una tecnología de la época de los ingleses. En cuanto a lo 
que mencionaba el señor Senador sobre el exceso de velocidad de las máquinas, tenemos que aclarar 
que el maquinista regula la velocidad a ojo, por su experiencia, ya que no tiene cuentakilómetros ni 
mucho menos un GPS, a pesar de que todos sabemos que hoy muchas veces sucede que si se hace 
una compra grande en un supermercado, lo regalan. Nosotros no tenemos GPS en la locomotora. 
Tampoco tenemos censores en el último vagón, que es lo que nos podría marcar si se descarrila. Esto 
indicaría si se corta el tren y queda un vagón suelto y con ello se evitaría que el tren siguiente corriera 
el riesgo de llevarse por delante ese vagón. Además, el hecho de que no tengamos esa tecnología 
hace que se encarezca el servicio, porque no podemos largar un tren atrás del otro, sino que tenemos 
que esperar que el tren llegue a la siguiente estación para que allí controlen que está completo y, 
recién en ese momento, se da vía libre para que salga otro tren. Además, como tenemos tan pocas 
estaciones, estos tramos son muy largos. Por otra parte, quiero hacer un comentario sobre el tema de 
los recursos humanos. Todos sabemos que se dice que los empleados públicos somos privilegiados y 
yo a veces les planteo nuestra situación a los compañeros de la industria privada. La realidad es que 
en ninguna empresa privada -la ley no lo permite, a menos que se firme un acuerdo, que generalmente 
se hace a cambio de algún dinero- existe un régimen de cuatro horas de trabajo, seis horas de 
descanso y luego otras cuatro horas de trabajo. En AFE podemos tener hasta diez horas en el medio. 
Puede ocurrir que tengamos que cumplir las primeras cuatro horas de dos a seis de la mañana y las 
segundas cuatro horas -con lo cual simplemente se completa la jornada, es decir que no se nos pagan 
horas extras- de dos a seis de la tarde. La única limitante es que no puede haber más de diez horas en 
el medio. Es más, puede ocurrir que un funcionario termine la jornada a la hora cero y comience la 


siguiente -porque ya es el otro día- a las dos de la mañana. Es decir que ese funcionario no sale de la 
estación; sin embargo, gana simplemente un jornal y no cobra ninguna hora extra. Esto ocurre por la 
falta de recursos humanos. Como en alguna estación tenemos un solo estacionero, si está programado 
que un tren pase a las tres de la mañana y el otro a las cinco de la tarde, el funcionario debe cumplir 
las primeras cuatro horas de madrugada y el resto, en la tarde. Hemos intentado solucionar eso de 
todas las maneras posibles, pero no hemos podido hacerlo. Cuando solicitamos recursos humanos, 
nos dicen que no hay dinero, pero la falta de dinero en AFE la pagamos los trabajadores con sangre. 


A su vez, el señor Setelich habló de la demanda, y nosotros estamos de acuerdo: hay que estudiar la 
demanda para saber qué queremos hacer con AFE y cuáles son las mejores decisiones que se pueden 
tomar. Queremos recordar -porque con algunos señores Senadores nos hemos visto antes; incluso, 
hablamos sobre este tema con el señor Presidente de la Comisión hace ya un buen tiempo- que 
cuando asumieron el señor Alejandro Orellano como Presidente de AFE y el señor Enrique Pintado 
como Ministro de Transporte y Obras Públicas, nos entrevistamos con los dos y les hicimos una 
pregunta, porque nosotros también estábamos pensando en la demanda. Concretamente, les 
preguntamos si tenían idea de lo que va a pasar en Brasil en los próximos años, ya que va a afectar al 
Uruguay y, fundamentalmente, al transporte ferroviario, y nos contestaron que no tenían ni la más 
mínima idea. Entonces, les dijimos que en Brasil va a haber un Campeonato Mundial y una Olimpíada, 
por lo que van a necesitar millones de toneladas de pórtland y cal, y la cantera más grande de piedra 
caliza de toda América está localizada en el departamento de Treinta y Tres. En realidad en el norte del 
Brasil existe otra, pero saldría mucho más caro llevar la cal de ahí. En este sentido, planteamos la 
necesidad de prever esto. ANCAP lo consideró, pero nosotros todavía estamos pensando qué hacer 
con los trenes. Queremos subrayar que hemos intentado aportar soluciones, pero pocas veces se nos 
ha escuchado. 


El señor Setelich afirmó -y nos parece muy bien- que no era posible que la inversión 
retornara a corto plazo. Con respecto a este tema, venimos diciendo desde hace muchos años que la 
ganancia del ferrocarril no se puede contar en la caja de la operadora. Es más, en ningún lugar del 
mundo se lo hace, porque el ferrocarril le hace ganar al país por otros lados y no nos enteramos. 
Decimos esto porque, cuando funciona el ferrocarril, no se destruyen las carreteras y, por lo tanto, los 
U$S 125:000.000 que debe invertir el Ministerio de Transporte y Obras Públicas para arreglarlas se 
verían disminuidos. Esto es una ganancia para el país, pero no entra en la caja de la operadora porque 
dicha Cartera no vuelca los recursos que se ahorra. Tampoco se cuenta lo que se ahorra el Estado por 
el descenso de la tasa de accidentalidad, desde la Policía Caminera, hasta la ambulancia. Sucede lo 
mismo con el ahorro de las divisas por el ahorro de combustible, porque una locomotora arrastra 40 
vagones, que representan más de 40 camiones grandes. Incluso, el Ministerio de Economía y 
Finanzas hizo el cálculo y llegó a la conclusión de que si hubiera ferrocarril se ahorrarían U$S 
2.150:000.000 en 25 años. Pero esto es de hace cinco años y ¿qué es lo que se ha hecho en todo ese 
tiempo? 


En cuanto al tema de los diagnósticos, pensamos que hay de sobra. Hoy se está asustado y 
apurado; nosotros hace diez años que venimos anunciando que esto iba a pasar. ¿Cuáles son las 
razones por las cuales no se tomaron las medidas pertinentes? Debemos destacar que los alertas 
fueron muchísimos. Entonces, ¿qué pasó? ¿Hubo falta de inversión? ¿Faltó decisión para aplicar las 
políticas necesarias? Estos elementos influyeron, pero queremos decir -somos sinceros, como lo 
hemos sido siempre- que creemos que la gestión del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y su 
equipo -la ingeniera Tabacco, el señor Ferrer, que nos invitó a pelear afuera, así como el Directorio 
anterior, presidido por el señor Orellano- ha sido desastrosa y demostró una ineptitud incalificable. Es 
imposible que haya viabilidad en cualquier proyecto de recuperación ferroviaria con ese grado de 
ineptitud. En dos años de gestión se gastaron U$S 60:000.000 para arreglar 13 precauciones, pero la 
CFU cuenta con seis camiones nuevos, seis camionetas Mitsubishi O kilómetro, seis zorritas nuevas 
con doce acoplados e innumerables herramientas ferroviarias de mano -que no las contamos- que, por 
ejemplo, abulonan los durmientes. Concretamente, se trata de agujereadoras, motosierras y una retro 
grande; además de todo esto, por el convenio que se mencionó anteriormente, cuentan con una retro y 
una perfiladora por diez años en exclusividad. Aclaro que, por ejemplo, la perfiladora es una máquina 
que alinea la vía y, si nosotros la precisamos en cualquier tramo de la vía, no la podemos utilizar 
porque es de uso exclusivo de la CFU. En dos años y medio se capitalizó a la CFU para que hoy se 
pueda presentar como una empresa ferroviaria -porque tiene todos los elementos ferroviarios- con 
esos U$S 60:000.000 que nos dicen que dieron para arreglar las vías, que es mentira. Además, se 
pusieron a todos los ferroviarios y técnicos con experiencia en contra, porque se nos ofrece trabajar en 


la órbita del Derecho Privado o, como sucedió en los Gobiernos anteriores, quedar excedentes. Esa es 
la alternativa; no es un ofrecimiento. Estamos entre la espada y la pared, porque todos sabemos lo 
que son los excedentes ferroviarios. Hace poco fuimos a Algorta, donde todavía hay un excedente 
desde el año 1991, que cobra $ 3.000 por mes. A este respecto, quiero señalar que tenemos el informe 
médico y podemos decir que en este último año tenemos a 40 compañeros en tratamiento psiquiátrico 
debido a la situación que están viviendo, porque no saben si van a quedar como excedente, si van a 
tener que jubilarse en forma anticipada o a dónde van a ir. Esta es la situación que estamos viviendo y 
las urgencias que tenemos. Por eso, decimos que luego de dos años y medio arreglamos 13 
precauciones, capitalizamos a la CFU y desmotivamos a los trabajadores ferroviarios, que siempre 
quisieron y estuvieron dispuestos a trabajar. Lo único que pedíamos era la oportunidad de poder 
demostrar que éramos capaces de reconvertirnos y de transformarnos en una empresa eficiente como 
lo es UTE, ANCAP o Antel, y no nos dieron esa oportunidad. 


SEÑOR PIETRAROIA.- Los compañeros que me antecedieron dieron varios ejemplos, pero existen 
algunos en particular que demuestran cómo es el funcionamiento de AFE. Normalmente -siempre ha 
sido así, pero ha cambiado en los últimos años- cada vez que sale un tren de pasajeros, va una zorra 
adelante para inspeccionar la vía, para ver si existen roturas, accidentes u otro tipo de inconvenientes. 
En el presente se cambió el método: primero sale el tren de pasajeros y después la zorra con los 
compañeros de Vía y Obra para inspeccionar la vía, para contar o identificar los muertos. Esa es la 
situación que demuestra cómo funciona AFE en su totalidad; lamentablemente es así. 


Como bien señaló el señor Aramendi, es un tema netamente político e ideológico. Más allá 
de las discusiones técnicas, en las que se puede estar de acuerdo o no, tenemos que tener presente 
para qué queremos al ferrocarril, si al país le sirve o no. Se puede discutir si conviene traer trenes 
eléctricos o de 1.500 o 2.000 caballos de fuerza, pero eso no soluciona el verdadero problema que hoy 
tenemos en el organismo. Han pasado distintos Gobiernos y, lamentablemente, quienes han tenido la 
responsabilidad de dirigir el organismo, no han solucionado el verdadero problema que existe. 
Aprovechamos para decir que los ferroviarios sentimos un gran malestar porque no se ha tenido en 
cuenta los años de experiencia que tenemos. Desde el punto de vista de los kilómetros recorridos, 
carga y costos, es fácil estar en una oficina haciendo los cálculos, pero cuando tenemos 35 años de 
servicio en el organismo, creo que conocemos algunas cosas que nos dan el derecho a que se 
escuche nuestra opinión, porque conocemos el problema de adentro. Incluso, podemos brindar 
asesoramiento técnico, porque tenemos compañeros capacitados en cada lugar; es decir que podemos 
demostrar por qué sirve tal cosa y tal otra no. Entonces, no se trata de un mero capricho de que, si no 
se toma en cuenta la opinión de los trabajadores, esto no va a funcionar; no va a funcionar porque 
todos los planes que se han mostrado hasta el momento han reflejado que lo privado funciona mejor 
que lo público. Lamentablemente, las experiencias que ha tenido el organismo en cualquier tipo de 
trabajo no son buenas. Por ejemplo, la empresa que se contrató para construir un puente demoró casi 
tres años en hacerlo y, aunque parezca mentira, tenía una carretilla que le faltaba la rueda. Por otro 
lado, cuando ocurrió el accidente en el que se corrió un puente por una creciente y se cayó una 
máquina -a la que nosotros llamamos “Chuky” porque siempre ha tenido ese tipo de accidente- uno de 
nuestros compañeros, que simplemente trabajaba en Vía y Obra, dijo cómo se debía proceder y no se 
le prestó la atención debida. Después de más de un mes, la máquina se rescató de la forma que dijo 
este compañero: haciendo un terraplén y demás. Digo más: toda esta obra que la CFU ha hecho del 
tramo Pintado - Rivera, por la cual se contrató gente, ¿saben quién la dirigió? Los peones, medio 
oficiales y oficiales que trabajan en AFE, porque no había capataces de otro lugar. Quiere decir que 
hemos demostrado que estamos capacitados para dirigir y trabajar, pero siempre volvemos al mismo 
punto: ¿queremos o no queremos tren? Este es el tema. Si lo queremos, tenemos que sentarnos 
juntos, más allá del corazoncito que todos tenemos para un lado o el otro, para trabajar en un proyecto 
del ferrocarril. En este sentido, siempre dijimos que el país no tiene una política nacional de transporte 
y ponemos como ejemplo que cuando vienen los compañeros del interior del país y quieren moverse 
dentro de la capital, deben bajarse del tren y pagar otro boleto. Hoy, normalmente, si queremos ir a 
Europa, compramos el boleto de avión y hacemos todo el viaje por ese continente en tren, barco o 
subte y lo pagamos acá. Sin embargo, nosotros que tenemos pocos kilómetros, no podemos hacer eso 
porque, evidentemente, esto tiene que ver con determinados intereses. 


SEÑOR ARAMENDI.- Simplemente quiero señalar algo para demostrar la ineptitud que tiene este 
Ministerio, que es realmente asombrosa. 


Hace un mes nos reunieron a todos los actores: el Directorio de AFE, el Poder Ejecutivo, a 
través de Julio Baráibar, y la Unión Ferroviaria, y nos mostraron un documento que es precioso para 
mirar, pero es una vergúenza. Se trata de la presentación de la estrategia del Ministerio de Transporte 
y Obras Públicas para el sistema ferroviario para el año 2012. Quiero decir que este documento no 
tiene absolutamente nada, carece de contenido; quiero que lo vean para que puedan constatarlo. Esto 
es lamentable, pero es lo que el Ministerio presentó a todos los actores después de dos años y medio; 
queda demostrada la ineptitud del Ministro Pintado y todo su equipo, pues no han sabido llevar 
adelante el desarrollo del ferrocarril. Sin embargo, de alguna forma, se nos tilda a los ferroviarios como 
los “responsables”, y por eso nos quieren jubilar o dejar excedentes. Parecería que los grandes 
responsables de toda esta situación seguimos siendo los trabajadores porque aparentemente hay otros 
actores que no entran en esta discusión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia y la presentación que hicieron nuestros invitados. 
Algunos de nosotros hemos trabajado bastante en el tema y queremos señalar que trascendió mucho 
más lo relativo al transporte de pasajeros, pero sin duda viene muy bien todo lo dicho en relación a la 
presentación de la política ferroviaria por parte del Ministerio y del equipo de AFE. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 16 y 5 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


